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(57) Abstract: The invention relates to a method for preventing an inadmissibly 
high speed of the load receiving means of an elevator by continuously monitoring 
the actual speed of the load receiving means (elevator car) by means of a speed 
monitoring device (24). If an excess speed is detected, the speed monitoring de- 
vice (24), depending on the excess speed situation, is adapted to activate at least 
three different breaking measures successively. 

(57) Zusammenfassung: Bei einem Verfahren zum Verhindern einer unzulas- 
sig hohen Fahrgeschwindigkeit des Lastaufnahmemittels eines Aufzugs wird die 
aktuelle Fahrgeschwindigkeit des Lastaufnahmemittels (Aufzugskabine) laufend 
durch eine Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung (24) uberwacht. Bei de- 
tektierer Ubergeschwindigkeit kann die Geschwindigkeitsuberwachungseinrich- 
tung (24), je nach Verlauf der Ubergeschwindigkeitssituation, mindestens drei 
unterschiedliche Bremsmassnahmen nacheinander aktivieren. 
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Verfahren zum Verhindern einer unzulassig hohen Fahrqeschwin- 
digkeit des Lastauf nahmemittels eines Aufzugs 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Verhindern einer 
5 unzulassig hohen Fahrgeschwindigkeit des Lastauf nahmemittels 
eines Aufzugs. 

Vorschriften fur den Bau und den Betrieb von Auf ziigen verlan- 
gen die Anwendung von Einrichtungen und Verfahren, die in 
10 jeder Phase des Auf zugsbetriebs mit hochster Sicherheit eine 
unzulassig hohe Fahrgeschwindigkeit des Lastauf nahmemittels 
verhindern . 

Konventionelle Aufziige sind mit einer Fangvorrichtung ausgeru- 
15 stet, die, wenn die Fahrgeschwindigkeit des Lastauf nahmemit- 
tels eine definierte Geschwindigkeitslimite uberschreitet , 
durch einen Geschwindigkeitsbegrenzer aktiviert wird und das 
Lastaufnahmernittel mit hochstzulassiger Verzogerung bremst und 
stillsetzt . 

20 

US 6,170,614 Bl offenbart ein elektronisches Geschwindigkeits- 

begrenzungssystem, das von einer Positionsmesseinrichtung 

laufend Inf ormationen uber die aktuelle Position des Lastauf- 

nahmemittels erhalt und aus diesen dessen aktuelle Geschwin- 

< 

25 digkeit berechnet. Diese aktuelle Geschwindigkeit wird durch 

einen Mikroprozessor laufend mit fest programmierten, liber den 
gesamten Fahrbereich gleich bleibenden Grenzwerten verglichen, 
die bestimmten Betriebsarten des Aufzugs, beispielsweise einer 
Auf warts- oder einer Abwartsf ahrt , zugeordnet sind. Wenn die 

30 aktuelle Geschwindigkeit des Lastauf nahmemittels den momentan 
aktiven Grenzwert iiberschreitet, so aktiviert das ele-ktroni- 
sche Geschwindigkeitsbegrenzungssystem eine elektromagnet isch 
betatigte Fangvorrichtung, die das Lastaufnahmernittel still- 
setzt . 
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Das beschriebene elektronische Geschwindigkeitsbegrenzungs sy- 
stem weist wesentliche Nachteile auf . Jede detektierte Uber- 
schreitung des aktiven Grenzwerts fuhrt zur Auslosung der 
5 Fangvorrichtung und somit zu einer Betriebsunterbrechung fiir 
den Aufzug, wobei meistens die Passagiere den Aufzug nicht 
verlassen konnen, bevor ein Fachmann den Aufzug wieder in 
Betrieb gesetzt oder das Lastauf nahmemittel in den Bereich 
eines Zugangs gebracht hat. Jede Geschwindigkeitsuberschrei- 
10 tung hat somit eine Bremsung des Lastauf nahmemittels mit Ver- 
zogerungswerten im hochstzulassigen Bereich zur Folge, was fiir 
die Passagiere sehr unangenehm ist, Angst verursachen und fiir 
gebrechliche Personen sogar Verletzungsgef ahr bedeuten kann. 

15 Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein 

Verfahren zum Verhindern einer unzulassig hohen Fahrgeschwin- 
digkeit des Lastauf nahmemittels eines Aufzugs vorzuschlagen, 
mit dessen Hilfe in einem Teil der Falle von detektierter 
Ubergeschwindigkeit Betriebsunterbrechungen vermieden werden 

20 konnen, Passagiere moglichst nie im Aufzug eingeschlossen und 
nur im aussersten Notfall der Einwirkung der starken Ver-zoge- 
rung durch eine Fangvorrichtung ausgesetzt werden. 

Diese Aufgabe wird durch die im Patentanspruch 1 angegebene 
25 Verfahren geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil- 
dungen der Erfindung gehen aus den Unteranspriichen hervor. 

Die durch das erf indungsgemasse Verfahren erreichten Vorteile 
sind im Wesentlichen darin zu sehen, dass fiir die Aufzugsanla- 
30 ge eine hohere Verf iigbarkeit erreicht wird, und dass durch 

moglichst weitgehende Vermeidung von Fangbremsungen einerseits 
die Auf zugsbenutzer nicht unnotigerweise erschreckt und im 
Lastauf nahmemittel blockiert werden und andererseits keine 
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Kosten fur die Entpannung des Aufzugs nach einer Fangbremsung 
anf alien. 

In einer bevorzugten Ausf uhrungsf orm der Erfindung wird durch 
5 die Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung jeweils eine 

bestimmte Bremsmassnahme ausgelost, wenn ein dieser bestimmten 
Bremsmassnahme zugeordneter Geschwindigkeitsgrenzwert iiber- 
schritten wird. Mit dieser Methode kann eine sichere und 
einfache Form einer mehrstuf igen Geschwindigkeitsiiberwachungs- 
10 einrichtung realisiert werden. 

Gemass einer kostengiins tiger en Ausf uhrungsf orm der Erfindung 
wird jeweils eine weitere Bremsmassnahme ausgelost^ wenn eine 
vorangegangene Bremsmassnahme nicht innerhalb einer definier- 
15 ten Zeit zu einer definierten Geschwindigkeitsreduktion 
gefuhrt hat. 

Eine sicherheitstechnisch besonders vorteilhafte Weiterbildung 
der Erfindung wird dadurch erreicht, dass jeweils eine weitere 

20 Bremsmassnahme ausgelost wird, wenn ein dieser Bremsmassnahme 
zugeordneter Geschwindigkeitsgrenzwert uberschritten wird, 
oder wenn eine vorangegangene Bremsmassnahme nicht innerhalb 
einer definierten Zeit zu einer definierten Geschwindigkeits- 
reduktion gefuhrt hat. Beide Kriterien werden dabei gleichzei- 

2 5 tig uberwacht, und eine weitere Bremsmassnahme wird aktiviert, 
wenn eines der beiden Kriterien erfiillt ist. 

Bei Aufzligen, die eine Antriebseinheit mit einer Geschwindig- 
keitsregeleinrichtung aufweisen, ergibt sich eine besonders 
30 vorteilhafte Ausgestaltung des erf indungsgemassen Verfahrens 

dadurch, dass eine der Bremsmassnahmen darin besteht ,-^dass die 
Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung die Geschwindigkeits- 
regeleinrichtung so zu beeinflussen versucht, dass diese die 
Antriebsgeschwindigkeit des Lastauf nahmemittels reduziert . 
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Damit wird in vielen Fallen das Eingreifen einer mechanischen 
Reibungsbremse und die Stillsetzung des Aufzugs vermieden. 

Als besonders einfach und zweckmassig erweist sich eine " 
5 Ausgestaltung des vorstehend beschriebenen Verfahrens, bei der 
die Reduktion der Antriebsgeschwindigkeit des Lastauf nahmemit- 
tels dadurch erreicht werden soli, dass an einen Sollwertein- 
gang der Geschwindigkeitsregeleinrichtung ein fest abgespei- 
cherter Geschwindigkeitssollwert angelegt wird. 

10 

Eine weitere mit dem erf indungsgemassen Verfahren anwendbare 
Bremsmassnahme besteht darin, dass bei einem seilgetriebenen 
Aufzug mit einer Antriebsmaschine und einer Treibscheibe eine 
direkt oder indirekt auf die Treibscheibe wirkende Reibungs- 

15 bremse aktiviert wird, die die Fahrgeschwindigkeit des Last- 
auf nahmemittels reduzieren oder dieses stillsetzen soil, wobei 
vorher die Antriebsmaschine ausgeschaltet wird. Dadurch wird 
mit grosser Sicherheit das Lastauf nahmemittel gebremst, so 
dass der Einsatz einer Fangvorrichtung meist vermieden werden 

2 0 kann. 

Bei der Anwendung des erf indungsgemassen Verfahrens in einer 
hydraulisch angetriebenen Auf zugsanlage, bestehen vorteilhafte 
Bremsmassnahmen darin, dass die Geschwindigkeitsliberwachungs- 

25 einrichtung uber ein separates Stromventil den Durchfluss 
eines Hydraulikmediums zunehmend einschrankt oder eine auf 
eine Kolbenstange eines hydraulischen Hebers wirkende Rei- 
bungsbremse aktiviert, wodurch die Fahrgeschwindigkeit des 
Lastaufnahmemittels reduziert oder dieses stillgesetzt werden 

30 soil. 

In einer weiteren zweckmassigen Weiterbildung des Verfahrens 
besteht eine der Bremsmassnahmen darin, dass durch die 
Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung eine Fangvorrichtung 
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aktiviert wird, die am Lastauf nahmemittel angebracht ist und, 
wenn aktiviert , auf entlang des Fahrwegs fest installierte 
Schienen wirkt und das Lastauf nahmemittel stillsetzt. 

5 Eine besonders vorteilhafte Ausgestaltung des erf indungsge- 
massen Verfahrens besteht darin, dass die den einzelnen 
Bremsmassnahmen zugeordneten Geschwindigkeitsgrenzwerte , mit 
denen die Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung die aktuelle 
Fahrgeschwindigkeit kontinuierlich vergleicht, von der 

10 aktuellen Position des Lastauf nahmemittels abhangig sind und 
eine in beiden Endbereichen des Fahrwegs erf orderliche 
Reduktion der Fahrgeschwindigkeit beinhalten. Diese Geschwin- 
digkeitsgrenzwerte konnen iiberdies auch von einem besonderen 
Betriebsmodus (z.B. Rampenfahrt, Inspektion, Fehlermode etc) 

15 abhangen. Dadurch erubrigen sich konvent i one 1 1 e Verzogerungs- 
kontrolleinrichtungen in beiden Endbereichen des Fahrwegs des 
Lastauf nahmemittels . Ausserdem konnen damit auch die Puffer, 
die in konventionellen Aufziigen einen harten Aufprall des 
Lastauf nahmemittels am unteren und oberen Fahrweg-Ende 

2 0 verhindern, weggelassen oder erheblich kleiner gebaut werden, 
da die durch die Steuerung veranlasste Verzogerung des 
Lastauf nahmemittels in den Endbereichen des Fahrwegs sicher- 
heitsrelevant iiberwacht wird. 

25 In zweckmassiger Weise sind die den einzelnen Bremsmassnahmen 
zugeordneten Geschwindigkeitsgrenzwerte, mit denen die 
Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung die aktuelle Fahrge- 
schwindigkeit kontinuierlich vergleicht, fur jede Position des 
Lastauf nahmemittels auf seinem Fahrweg, ggf . in Abhangigkeit 

30 von einem momentan aktivierten besonderen Betriebsmodus, fix 
definiert und elektronisch, beispielsweise in Tabellea, 
gespeichert. Die fix gespeicherten positionsabhangigen 
Geschwindigkeitsgrenzwerte verleihen dem erf indungsgenaassen 
Verfahren eine hohe Funktionssicherheit . 
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Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung des Verfahrens ergibt 
sich dadurch, dass die den einzelnen Bremsmas snahmen zugeord- 
neten Geschwindigkeitsgrenzwerte r mit denen die Geschwindig- 
5 keitsuberwachungseinrichtung die aktuelle Fahrgeschwindigkeit 
kontinuierlich vergleicht, laufend entsprechend der aktuellen 
Position des Lastauf nahmemittels durch einen in der Geschwin- 
digkeitsuberwachungseinrichtung integrierten Mikroprozessor 
berechnet werden. Dabei werden einerseits die positionsabhan- 

10 gig fix programmierten Geschwindigkeitsgrenzwerte und anderer- 
seits von der Auf zugssteuerung gelieferte In format ionen uber 
den Fahrtablauf, insbesondere Geschwindigkeitsreduktionen bei 
Stockwerkshalten, mit einbezogen. Dies hat den Vorteil, dass 
die Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung auch in diesen 

15 Bereichen reduzierter Geschwindigkeit wirksam 1st. 

i 

Eine zusatzliche vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung 
besteht darin, dass nach einer durch Ubergeschwindigkeit 
ausgeldsten erf olgreichen Bremsmas snahme der Aufzug automa- 
20 tisch wieder den Normalbetrieb oder einen Evakuationsbetrieb 
aufnimmt, sofern die Art der letzten Bremsmas snahme sowie die 
Resultate einer automatisch durchgef iihrten Funktionsuberpru- 
fung der sicherheitsrelevanten Komponenten dies zulassen. 

2 5 Eine besonders bevorzugte Ausgestaltung des erf indungsgemassen 
Verfahrens besteht darin, dass samtliche an diesem Verfahren 
beteiligten Funktionen unter Anwendung von Fail-Saf e-Konzepten 
ablaufen. Solche Konzepte beinhalten beispielsweise redundante 
Positions- und/oder Geschwindigkeitsmesseinrichtungen, Aktoren 

30 zur Aktivierung von Bremseinrichtungen in Fail-Safe- 

Ausfuhrung, Datensicherungsverf ahren bei Datenubertragung, 
redundante Datenverarbeitung durch mehrere, eventuell unter- 
schiedliche Prozessoren mit Resultatvergleich, etc. Bei 
auftretenden Unstimmigkeiten werden geeignete Sicherheitsmass- 
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nahmen ausgelost. Durch die Anwendung eines solchen Fail-Safe- 
Konzepts im erf indungsgemassen Verfahren kann auf aufwandige 
mechanische Geschwindigkeitsbegrenzersysteme sowie auf 
zusatzliche Verzogerungskontrollschaltungen in beiden Berei- 
5 chen der Fahrwegsenden des Lastauf nahmemittels verzichtet 
werden. 



Im Folgenden wird die Erfindung anhand von Beispielen und mit 
Bezug auf die beiliegenden Zeichnungen naher erlautert. Dabei 
10 zeigen: 

Fig. 1A eine schematisch dargestellte Auf zugsanlage mit 

Seilantrieb, mit den fur die Darstellung der 
Erfindung wichtigen Auf zugskomponenten 
15 Fig. IB eine schematisch dargestellte Auf zugsanlage mit 

hydraulischem Antrieb, mit den fur die Darstel- 
lung der Erfindung wichtigen Auf zugskomponenten 

Fig. 2, 3 die Zusammenhange zwischen dem Geschwindig- 

keitsverlauf bei Normalfahrt und den beim er- 
2 0 f indungsgemassen Verfahren angewandten Ge~ 

schwindigkeits-Grenzwerten 

Fig. 4, 5 den Verf ahrensablauf mit einer einzigen 

Geschwindigkeits-Grenzwertkurve 

Fig. 6 eine schematische Darstellung der Geschwindig- 

2 5 keitsiiberwachungseinrichtung fur die Anwendung 

mit einer einzigen Geschwindigkeits- 
Grenzwertkurve 

Fig. 7, 8 den Verf ahrensablauf mit mehreren unterschied- 

lichen Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 
30 Fig. 9 eine schematische Darstellung der Geschwindig- 

keitsiiberwachungseinrichtung fur die Anwendung 
mit mehreren Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 
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Fig. 1A zeigt schematisch eine Auf zugsanlage mit Seilantrieb. 
Zu erkennen sind ein Auf zugsschacht 1 mit -einem Maschinenraum 
2 und Stockwerkszugangen 3. Im Maschinenraum 2 ist eine 
Antriebseinheit 4 angeordnet, die uber eine Treibscheibe 5 und 
5 Tragseile 6 eine an Fuhrungsschienen 7 gefuhrte Auf zugskabine 
(Lastauf nahmemittel) 8 tragt und antreibt . Die Antriebseinheit 
4 weist einen Antriebsmotor 9 mit einer elektromechanischen 
Antriebsbremse 10 auf. Drehrichtung, Drehzahl und Antriebsmo- 
ment des Antriebsmotors 9 werden durch eine Geschwindigkeits- 

10 regeleinrichtung 14 geregelt, wobei die Geschwindigkeitsregel- 
einrichtung Steuerbef ehle von einer Auf zugssteuerung 15 
erhalt . An der Auf zugskabine 8 sind zwei beispielsweise 
elektromagnetisch aktivierbare Fangvorrichtungen 18 montiert, 
mit denen in Notfallen die Auf zugskabine 8 gebremst und 

15 stillgesetzt werden kann. Mit 20 ist ein sich uber den 

gesamten Fahrweg der Auf zugskabine 8 erstreckender Massstab 
bezeichnet, der mehrerere binar codierte parallele Code-Spuren 
auf weist. Diese Code-Spuren werden durch eine an der Auf zugs- 
kabine 8 fixierte Positionserf assungseinrichtung 21 abgeta- 

20 stet, die aus den binaren Signalzustanden laufend die aktuelle 
Absolut-Position der Auf zugskabine 8 decodiert und diese an 
die Auf zugssteuerung 15 ubermittelt . Durch Dif f erenzierung der 
Positionswertdif f erenzen iiber die Zeit wird in der Aufzugs- 
steuerung 15 die aktuelle Fahrgeschwindigkeit der Aufzugskabi- 

25 ne 8 errechnet, die unter anderem als Istwert-Ruckf iihrung fur 
die Geschwindigkeitsregeleinrichtung 14 des Antriebsmotors 9 
dient. Eine Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24 hat die 
Aufgabe, eine unzulassig hohe Fahrgeschwindigkeit der Aufzugs- 
kabine 8 zu detektieren und gegebenenf alls geeignete Gegen- 

30 massnahmen zu initiieren. Auf zugssteuerung 15, Geschwindig- 

keitsregeleinrichtung 14 und Geschwindigkeitsuberwachungsein- 
richtung 24 sind gemass Fig. 1A uber Signal- und/oder Daten- 
leitungen miteinander verbunden, was jedoch nicht aus- 
schliesst, dass diese Einrichtungen gemeinsara in einer 
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grosseren Einheit integriert sein konnen. Die Daten- und 
Signalubertragung zwischen diesen Einrichtungen einerseits und 
der Positionserfassungseinrichtung 21 sowie den Fangvorrich- 
tungen 18 andererseits findet iiber ein sich zwischen Aufzugs- 
5 kabine 8 und Schachtwand abrollendes Hangekabel 25 statt. 

Fig. IB zeigt schematisch eine Auf zugsanlage mit hydraulischem 
Antrieb. Zu erkennen sind ein Auf zugsschacht 1 mit einem 
Maschinenraum 2 und Stockwerkszugangen 3. Im Maschinenraum 2 

10 ist eine hydraulische Antriebseinheit 50 angeordnet, welche 
die Kolbenstange 52 eines hydraulischen Hebers 51 antreibt, 
die an ihrem oberen Ende eine Umlenkrolle 53 aufweist. Uber 
diese Umlenkrolle 53 fuhren Tragseile 54, die jeweils mit 
ihrem einen Ende an einem Fixpunkt 55 am Heber 51 befestigt 

15 sind und mit ihrem anderen Ende eine Auf zugskabine (Lastauf- 
nahmemittel) 8 tragen und antreiben, welche an Fiihrungsschie- 
nen 7 gefuhrt ist. Die Antriebseinheit 50 ist mit einer 
Geschwindigkeitsregeleinrichtung 14 ausgeriistet, die bei- 
spielsweise iiber eine Verstellpumpe 56 Menge und Richtung des 

20 Olstroms bestimmt, der den hydraulischen Heber 51 bewegt, 

wobei die Geschwindigkeitsregeleinrichtung 14 Steuerbef ehle 
von einer Auf zugssteuerung 15 erhalt. An der Auf zugskabine 8 
sind zwei beispielsweise elektromagnetisch aktivierbare 
Fangvorrichtungen 18 montiert, mit denen in Notfallen, 

25 beispielsweise bei einem Tragseilbruch, die Auf zugskabine 8 
gebremst und stillgesetzt werden kann. Am oberen Ende des 
Heberzylinders 57 ist eine elektromagnetisch aktivierbare, auf 
die Kolbenstange 52 wirkende Zangenbremse 58 befestigt. Aus 
Detail X ist erkennbar, dass zwischen dieser Zangenbremse 58 

30 und der Kolbenstange 52 bei stromlosem Magnet 59 durch die 

Kraft einer Druckfeder 60 eine Bremskraft erzeugt werden kann. 
Diese Bremskraft ist in der Lage ist, beispielsweise beim 
Versagen der Geschwindigkeitsregelung des hydraulischen 
Antriebs, die Auf zugskabine 8 zu bremsen. Der Magnet 59 wird 
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durch die Geschwindigkeitsiiberwachungseinrichtung 24 gesteu- 
ert. Die hydraulische Antriebseinheit 50 weist neben anderen 
Ventilen ein Sicherheits-Stromventil 61 auf, welches durch die 
Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24 bei detektierter 
5 tibergeschwindigkeit der Auf zugskabine 8 aktiviert werden kann, 
wobei das Sicherheits-Stromventil in einem solchen Fall den 
Olstrom kontinuierlich so reduziert, dass die Auf zugskabine 8 
mit definierter Verzogerung abgebremst wird. Mit 2 0 ist ein 
sich iiber den gesamten Fahrweg der Auf zugskabine 8 erstrecken- 

10 der Massstab bezeichnet, der itiehrerere binar codierte paralle- 
le Code-Spuren auf weist. Diese Code-Spuren werden durch eine 
an der Auf zugskabine 8 fixierte Positionserf assungseinrichtung 
21 abgetastet, die aus den binaren Signal zustanden laufend die 
aktuelle Absolut-Position der Auf zugskabine 8 decodiert und 

15 diese an die Auf zugssteuerung 15 iibermittelt. Durch Differen- 
zierung der Positionswertdif f erenzen iiber die Zeit wird in der 
Auf zugssteuerung 15 die aktuelle Fahrgeschwindigkeit der 
Auf zugskabine 8 errechnet, die unter anderem als Istwert- 
Riickfiihrung fur die Geschwindigkeitsregeleinrichtung 14 des 

2 0 Antriebsmotors 9 dient. Eine Geschwindigkeitsiiberwachungsein- 
richtung 24 hat die Aufgabe, eine unzulassig hohe Fahrge- 
schwindigkeit der Auf zugskabine 8 zu detektieren und gegebe- 
nenfalls geeignete Gegenmassnahmen zu initiieren. Auf zugs- 
steuerung 15, Geschwindigkeitsregeleinrichtung 14 und Ge- 

25 schwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24 sind gemass Fig. IB 
iiber Signal- und/oder Datenleitungen miteinander verbunden, 
was jedoch nicht ausschliesst r dass diese Einrichtungen 
gemeinsam in einer grosseren Einheit integriert sein konnen. 
Die Daten- und Signalubertragung zwischen diesen Einrichtungen 

30 einerseits und der Positionserf assungseinrichtung 21 sowie den 
Fangvorrichtungen 18 andererseits findet iiber ein sich. 
unterhalb der Auf zugskabine 8 abrollendes Hangekabel 25 statt. 

Fig. 2 zeigt ein Diagramm, dessen vertikale Achse den Fahrweg 
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(Position im Schacht) und dessen horizontale Achse die 
Fahrgeschwindigkeit der Auf zugskabine 8 reprasentieren, das 
den Zusammenhang zwischen dem Geschwindigkeitsverlauf bei 
Normalfahrt und den durch die GeschwindigkeitsiAberwachungsein- 
5 richtung 24 uberwachten Geschwindigkeits-Grenzwerten veran- 
schaulicht. Eingetragen sind eine Kurve mit einem normalem 
Fahrgeschwindigkeitsverlauf 27 bei einer Fahrt mit Zwischen- 
halt sowie eine Geschwindigkeits-Grenzwertkurve 28 , die auch 
die in beiden Fahrweg-Endbereichen zwingend erf orderliche 

10 Geschwindigkeitsreduktion beinhaltet. Die Werte der Geschwin- 
digkeits-Grenzwertkurve 28 sind bei dieser Ausfuhrung fur j ede 
Position der Auf zugskabine 8 im Auf zugsschacht 1 fest in der 
Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24, beispielsweise in 
Form einer Tabelle, einprogrammiert . Abhangig von der Ausfiih- 

15 rung des Geschwindigkeitsiiberwachungsverf ahrens werden eine 

Geschwindigkeits-Grenzwertkurve 28 oder mehrere unterschiedli- 
che Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 28 , die unterschiedlichen 
Bremsmassnahmen zugeordnet sind, gespeichert. In Abhangigkeit 
von allenfalls aktivierten besonderen Betriebsarten (z.B. 

2 0 Rampenfahrt, Inspektion, Fehlermode etc) , konnen diese 

posit ionsabhangigen Geschwindigkeits-Grenzwertkurven unter- 
schiedlich verlauf en. 

Fig. 3 zeigt ein gleiches Diagramm wie Fig. 2, wobei jedoch 
25 die Geschwindigkeits-Grenzwertkurve 28 im Bereich zwischen den 
Fahrweg-Endbereichen zusatzlich den Geschwindigkeitsverlauf 
beim Anhalten auf Zwischenstockwerken mit einbezieht. Die 
Grenzwerte fur diese Bereiche werden in der Geschwindig- 
keitsuberwachungseinrichtung 24 aufgrund von Geschwindigkeits- 
30 sollwert-Inf ormationen laufend errechnet, welche die Aufzugs- 
steuerung 15 liefert. Auch hier konnen mehrere Geschwindig- 
keits-Grenzwertkurven mit unterschiedlichen zulassigen 
Abweichungen zur Anwendung kommen und, in Abhangigkeit von 
allenfalls aktivierten besonderen Betriebsarten (z.B. Rampen- 
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fahrt, Inspektion, Fehlermode etc) , auch unterschiedlich 
verlaufen, was jedoch hier nicht dargestellt ist. 

Fig. 4 und 5 zeigen im Weg/Geschwindigkeits-Diagramm den 
5 Ablauf des erfindungsgemassen Verfahrens mit nur einer 

einzigen Geschwindigkeits-Grenzwertkurve . In Fig. 4 ist mit 27 
(zum Vergleich) eine Kurve mit einem normalem Fahrgeschwindig- 
keitsverlauf und mit 2 8 die Geschwindigkeits-Grenzwert kurve 
dargestellt. Eine eingetragene Ist-Geschwindigkeit 29 verlauft 

10 so, dass sie ausserhalb der Fahrweg-Endbereiche bei Kurven- 

punkt 30 die Geschwindigkeits-Grenzwertkurve 28 uberschreitet . 
Die Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24.1 erkennt dies 
und aktiviert eine erste Bremsmassnahme, d. h. im vorliegenden 
Beispiel versucht sie, die Geschwindigkeitsregeleinrichtung 14 

15 zu veranlassen r die Antriebsgeschwindigkeit mit vordef inierter 
Verzogerung entsprechend der Reglerbrems kurve 33 zu reduzie- 
ren. Diese erste Bremsmassnahme muss nicht unbedingt zum 
Stillstand des Aufzugs fuhren. Falls die Bremsmassnahme mit 
der Geschwindigkeitsregeleinrichtung 14 eine Fahrgeschwindig- 

20 keit unterhalb der Geschwindigkeits-Grenzwert kurve 28 bewirkt 
hat, und falls eine in der Auf zugssteuerung 15 integrierte 
Systemtesteinrichtung keinen relevanten Fehler meldet, kann 
der Aufzug seine Fahrt programmgemass fortsetzen. Nach Ablauf 
einer definierten kurzen Zeit, die vom Moment der Aktivierung 

25 der ersten Bremsmassnahme an gemessen wird r iiberpruft die 

Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24.1, ob die Geschwin- 
digkeits-Grenzwert kurve 28 noch immer uberschritten ist, und 
aktiviert gegebenenf alls (bei Kurvenpunkt 31) eine zweite 
Bremsmassnahme (die mechanische Antriebsbremse 10 am Antriebs- 

30 motor 9 in Fig. 1A oder die auf die Kolbenstange 52 wirkende 
Zangenbremse 58 in Fig. IB) , wodurch der Aufzug entsprechend 
der Antriebsbremskurve 34 abgebremst werden soil. Erkennt die 
Geschwindigkeitsiiberwachungseinrichtung 24.1 nach Ablauf einer 
weiteren kurzen Wartezeit, dass die Geschwindigkeits- 
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Grenzwertkurve 28 noch immer iiberschritten ist, so lost sie 
(bei Kurvenpunkt 32) eine gemass diesem Ausf uhrungsbeispiel 
letzte Bremsmassnahme aus, d. h. sie aktiviert die elektroma- 
gnetisch auslosbare Fangvorrichtung 18, die den Aufzug 
5 entsprechend der Fangbremskurve 35 stillsetzt. 

In Fig, 5 ist im im Weg/Geschwindigkeits-Diagramm dargestellt, 
wie es bei dem erf indungsgemassen Verfahren mit einer einzigen 
Geschwindigkeits-Grenzwertkurve 28 zur Ausl6sung von 

10 Bremsmassnahmen kommt, wenn die Ist-Geschwindigkeit 29 des 

Aufzugs, ohne tiberschreitung der Nenngeschwindigkeit , in einem 
Fahrweg-Endbereich oder Stockwerkshalt-Bereich die hier 
abf allende Geschwindigkeits -Grenzwertkurve 28 iiberschreitet , 
weil beispielsweise die hier erf orderliche Reduktion der Ist- 

15 Geschwindigkeit nicht eintritt. Nachdem in Punkt 30 durch die 
Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24.1 die erste 
Bremsmassnahme ausgelost wurde, laufen dieselben Vorgange ab, 
die vorstehend im Zusammenhang mit Fig. 4 beschrieben sind. 

20 Fig. 6 zeigt schematisch eine erf indungsgemasse elektronische 
Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24.1, wie sie fur das 
Verfahren mit einer einzigen Geschwindigkeits-Grenzwertkurve 
28 zur Anwendung kommt . Sie besteht im Wesentlichen aus einem 
Grenzwertemodul 38 r einem Vergleicher 39 und einem Reaktions- 

25 generator 40.1 mit einem Timer 44. Die Geschwindigkeitsiiberwa- 
chungseinrichtung 24.1 erhalt einerseits liber ihren Positions- 
daten-Eingang 41 kontinuierlich die von der Positions- 
erf assungseinrichtung 21 generierten Inf ormationen iiber die 
aktuelle Position der Auf zugskabine 8 im Auf zugsschacht . 

30 Andererseits erhalt sie iiber ihren Ist-Geschwindigkeits- 

Eingang 42 von der Auf zugssteuerung 15 Inf ormationen 4iber die 
aktuelle Ist-Geschwindigkeit des Aufzugs. Aus einer im 
Grenzwertemodul 38 gespeicherten Tabelle werden laufend die 
j eder Schachtposit ion zugeordneten Geschwindigkeits-Grenzwerte 
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ausgelesen und im Vergleicher 39 mit der aktuellen Ist- 
Geschwindigkeit verglichen. 

Sobald und solange der Vergleicher 39 feststellt, dass die 
aktuelle Ist-Geschwindigkeit den positionsabhangig definierten 
5 aktuellen Geschwindigkeit s-Grenzwert uberschreitet , sendet er 
ein entsprechendes Ubergeschwindigkeitssignal an den Reak- 
tionsgenerator 40.1. Dieser aktiviert uber einen seiner 
Bremssignal-Ausgange 43.1, 43.2, 43.3 unverzuglich die erste 
Bremsmassnahme, d.h., an einen Sollwerteingang der Geschwin- 

10 digkeitsregeleinrichtung 14 wird ein fest gespeicherter 

Geschwindigkeitssollwert oder ein fest gespeicherter Verzoge- 
rungssollwert angelegt. Gleichzeitig wird der Timer 44 mit 
einer einstellbaren Wartezeit gestartet. 1st nach abgelaufener 
Wartezeit das Ubergeschwindigkeitssignal noch immer anstehend, 

15 aktiviert der Reaktionsgenerator 40.1 die nachstf olgende 

Bremsmassnahme und startet erneut den Timer 44. 1st auch nach 
Ablauf der zweiten Wartezeit der Geschwindigkeit s-Grenzwert 
noch uberschritten, so wird eine letzte Bremsmassnahme, bzw. 
die Fangvorrichtung, aktiviert. 

20 

Gemass einer Ausf uhrungsvariante des erf indungsgemassen 
Verfahrens entsprechen die vom Grenzwertemodul 38 an den 
Vergleicher 39 gelieferten Geschwindigkeits-Grenzwert 28 nicht 
immer den in den Tabellen des Grenzwertemoduls fix gespeicher- 

25 ten positionsabhangigen Geschwindigkeits-Grenzwerten, sondern 
die gespeicherten Geschwindigkeits-Grenzwerte werden in den 
Bereichen, wo die Auf zugssteuerung 15 einen reduzierten 
Geschwindigkeits-Sollwert vorgibt, durch einen im Grenzwerte- 
modul 38 integrierten Prozessor diesen reduzierten Sollwerten 

30 kontinuierlich angepasst. Dies geschieht insbesondere beim 
Anhalten auf einem Stockwerk. Die dafiir erf orderlichea 
Inf ormationen von der Auf zugsteuerung 15 erhalt das Grenzwer- 
temodul iiber eine Datenleitung 45. 
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Selbstverstandlich kann das erf indungsgemasse Verfahren auch 
fur Auf zugsanlagen mit mehr als drei unterschiedlichen 
Bremsmassnahmen angewandt werden . 

5 Fig. 7 und 8 zeigen im Weg/Geschwindigkeits-Diagramm den 

Ablauf des erf indungsgemassen Verfahrens mit mehreren unter- 
schiedlichen Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 28 , welche 
jeweils unterschiedlichen Bremsmassnahmen zugeordnet sind. 
In Fig. 7 enthalt das Diagramm zum Vergleich wiederum eine 

10 Kurve 21, die einen normalen Fahrgeschwindigkeitsverlauf 

darstellt. Ausserdem sind drei Geschwindigkeits-Grenzwert- 
kurven 2 8 eingetragen. Eine angenommene Ist-Geschwindigkeit 2 9 
verlauft so, dass sie oberhalb der Nenngeschwindigkeit und 
ausserhalb eines Fahrweg-Endbereichs oder eines Stock- 

15 werkshalt-Bereichs bei Kurvenpunkt 46 die erste Geschwindig- 
keits-Grenzwert kurve 2 8.1 uberschreitet . Die Geschwindig- 
keitsiiberwachungseinrichtung 2 4.2 erkennt dies und aktiviert 
eine erste Bremsmassnahme , d. h. , im vorliegenden Beispiel 
versucht sie, die Geschwindigkeitsregeleinrichtung 14 zu 

20 veranlassen, die Antriebsgeschwindigkeit mit vordef inierter 
Verzogerung entsprechend der Reglerbrems kurve 33 zu reduzie- 
ren. Diese erste Bremsmassnahme muss auch in diesem Fall nicht 
unbedingt zum Stillstand des Aufzugs ftihren. Falls die ' zweite 
Geschwindigkeits-Grenzwertkurve 28.2 nicht auch noch iiber- 

25 schritten wird und die in der Auf zugssteuerung 15 integrierte 
Systemtesteinrichtung keinen relevanten Fehler meldet, kann 
der Aufzug seine Fahrt programmgemass fortsetzen. 1st jedoch 
die erste Bremsmassnahme nicht oder nicht ausreichend wirksam, 
so dass auch die zweite Geschwindigkeits-Grenzwert kurve 28.2 

30 iiberschritten wird, aktiviert die Geschwindigkeitsiiberwa- 
chungseinrichtung 24.2 bei Kurvenpunkt 47 eine zweite^ 
Bremsmassnahme (die mechanische Antriebsbremse 10 am Antriebs- 
motor 9 in Fig. 1A oder die auf die Kolbenstange 52 wirkende 
Zangenbremse 58 in Fig. IB) , wodurch der Aufzug entsprechend 



WO 03/004397 PCT/CH02/00350 



16 

der Antriebsbremskurve 34 zum Stillstand abgebremst werden 
soil. Falls auch diese Bremsmassnahme die Geschwindigkeit 
nicht oder nicht ausreichend reduziert, so lost die Geschwin- 
digkeitsuberwachungseinrichtung 24.2 bei Kurvenpunkt 48 die 
5 gemass diesem Ausfuhrungsbei spiel letzte Bremsmassnahme aus, 
d. h. sie aktiviert die elektromagnetisch auslosbare Fangvor- 
richtung 18, die den Aufzug entsprechend der Fangbremskurve 35 
stillsetzt . 

In Fig. 8 ist im im Weg/Geschwindigkeits-Diagramm dargestellt, 
wie es bei dem erf indungsgemassen Verfahren mit mehreren 
Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 28. 1, 28.2, 28.3 zur Auslo- 
sung von Bremsmassnahmen kommt, wenn eine angenommene Ist- 
Geschwindigkeit 2 9 des Aufzugs, ohne Uberschreitung der 
Nenngeschwindigkeit , in einem Fahrweg-Endbereich oder Stock- 
werkshalt-Bereich eine oder mehrere der hier abfallenden 
Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 28.1, 28.2, 28.3 uberschrei- 
tet, well beispielsweise die hier erf orderliche Reduktion der 
Ist-Geschwindigkeit nicht eintritt. Nachdem durch die Ge- 
schwindigkeit suberwachungseinrichtung 24.2 bei Kurvenpunkt 46 
die erste Bremsmassnahme ausgelost wurde, laufen dieselben 
Vorgange ab, die vorstehend im Zusammenhang mit Fig. 7 
beschrieben sind. 

25 Fig. 9 zeigt schematisch die erf indungsgemasse elektronische 
Geschwindigkeitsiiberwachungseinrichtung 24.2, wie sie fur das 
im Zusammenhang mit Fig. 7, 8 beschriebene Verfahren mit 
mehreren Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 28.1, 28.2, 28.3 zur 
Anwendung kommt. Sie besteht im Wesentlichen aus denselben 

3 0 Modulen, wie die vorstehend im Zusammenhang mit Fig. 6 

beschriebene Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung 24.1, 
wobei jedoch fur jede der zu iiberwachenden Geschwindigkeits- 
Grenzwertkurven 28.1, 28.2, 28.3 je ein Grenzwertemodul und je 
ein Vergleicher vorhanden sind. Sie enthalt also drei Grenz- 



15 
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wertemodule 38.1, 38.2, 38.3 und drei Vergleicher 39.1, 39. 2, 
39.3 sowie einen gemeinsamen Reaktionsgenerator 40.2. Uber 
ihren Positionsdateneingang 41 erhalt die Geschwindig- 
keitsuberwachungseinrichtung 24.2 einerseits laufend die von 
5 der Positionserf assungseinrichtung 21 generierten Information 
nen uber die aktuelle Position der Auf zugskabine 8 im Aufzugs- 
schacht 1. Anderseits erhalt sie iiber ihren Ist- 
Geschwindigkeits-Eingang 42 von der Auf zugsteuerung 15 
kontinuierlich Inf ormationen uber die aktuelle Ist- 

10 Geschwindigkeit des Aufzugs. In jedem der drei Grenzwertemodu- 
le 38.1, 38.2, 38.3 sind in je einer Tabelle positionsabhangi- 
ge Geschwindigkeits-Grenzwerte gespeichert, wobei die in 
jeweils einer der Tabellen enthaltenen Werte eine der mit Fig. 
7, 8 beschriebenen drei Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 28.1, 

15 28.2, 28.3 abbilden, d. h. , jede der Tabellen ist einer der 

drei unterschiedlichen Bremsmassnahmen zugeordnet und enthalt 
fur jede Position des Aufzugs im Schacht einen dieser 
Bremsmassnahme zugeordneten Geschwindigkeits-Grenzwert . 

2 0 Wahrend einer Aufzugsfahrt werden aus jeder der drei in den 
Grenzwertemodulen 38.1, 38.2, 38.3 abgespeicherten Tabellen 
laufend die der aktuellen Schachtposition der Auf zugskabine 8 
entsprechenden Geschwindigkeitsgrenzwerte fur die drei" 
unterschiedlichen Bremsmassnahmen ausgelesen und in den 

25 jeweils einem der Grenzwertemodule 38.1, 38.2, 38.3 

zugeordneten Vergleichern 39.1, 39.2, 39.3 mit der aktuellen 
Ist-Geschwindigkeit verglichen. Sobald und solange einer der 
Vergleicher 39.1, 39.2, 39.3 feststellt, dass die aktuelle 
Ist-Geschwindigkeit den in der jeweils zugehorigen Tabelle 

30 gespeicherten positionsabhangigen Geschwindigkeits-Grenzwert 

iiberschreitet , sendet er ein Ubergeschwindigkeitssignal an den 
Reaktionsgenerator 4 0.2. Dieser aktiviert iiber einen seiner 
Bremssignal-Ausgange 43.1, 43.2, 43.3 unverziiglich diejenige 
der drei moglichen Bremsmassnahmen, die dem signalgebenden 
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Vergleicher und dem entsprechenden Grenzwertemodul zugeordnet 
ist . 

Gemass einer Ausf iihrungsvariante des im Zusammenhang mit Fig. 9 
5 beschriebenen erf indungsgemassen Verfahrens mit mehreren 

unterschiedlichen Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 28.1 f 28.2, 
28.3, entsprechen die von den drei Grenzwertemodulen 38.1, 
38.2, 38.3 an die Vergleicher 39.1, 39.2, 39.3 gelieferten 
Geschwindigkeits-Grenzwerte nicht immer den in den Tabellen 

10 des Grenzwertemoduls fix gespeicherten positionsabhangigen 
Geschwindigkeits-Grenzwerten, sondern die gespeicherten 
Geschwindigkeits-Grenzwerte werden in den Fahrweg-Bereichen, 
wo die Auf zugssteuerung 15 einen reduzierten Geschwindigkeits- 
Sollwert vorgibt, durch Prozessoren in den Grenzwertemodulen 

15 38.1, 38.2, 38.3 diesen reduzierten Sollwerten kontinuierlich 
angepasst. Dies geschieht insbesondere beim Anhalten auf einem 
Stockwerk. Die dafur erf orderlichen Inf ormationen von der 
Auf zugsteuerung 15 erhalten die Grenzwertemodule 38.1, 38.2, 
3 8.3 uber eine Datenleitung 45. 

20 

Selbstverstandlich kann das gesamte im Zusammenhang mit Fig. 9 
beschriebene Verfahren auch fur Aufziige mit mehr als drei 
unterschiedlichen Bremsmassnahmen angewandt werden. 

2 5 Ein Geschwindigkeitsiiberwachungsverf ahren, das besonders hohe 
Sicherheitsanf orderungen erfiillt, kann realisiert werden, 
indem das Verfahren mit zeitabhangiger Reaktionskontrolle 
gemass Fig. 4, 5, 6 kombiniert wird mit dem Verfahren mit 
mehreren unterschiedlichen Geschwindigkeits-Grenzwertkurven 28 

30 gemass Fig. 7, 8, 9, wobei jeweils eine weitere Bremsmassnahme 
ausgelost wird, wenn die vorausgegangene Bremsmassnahme nicht 
innerhalb einer definierten Zeit zu einer definierten Ge- 
schwindigkeitsreduktion gefiihrt hat, oder wenn ein dieser 
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weiteren Bremsmassnahine zugeordneter positionsabhangiger 
Geschwindigkeitsgrenzwert uberschritten wird. 

Damit das erf indungsgemasse Verfahren den hohen Sicherheitsan- 
5 forderungen an ein Auf zugsystem genugen kann, sind mindestens 
alle an der Aktivierung der Fangvorrichtung beteiligten 
Funktionen sicherheitsrelevant auszufiihren. Geeignete Massnah- 
men zur Realisierung solcher "Fail-Saf e"-Konzepte sind dem 
Fachmann bekannt und umfassen beispielsweise : 
10 - Redundanz bei Positions- oder Geschwindigkeitserf as- 

sungseinrichtungen, bei Datenverarbeitungsprozessoren, 
bei Aktoren fur die Aktivierung von Bremseinrichtungen, 
usw . 

Datensicherungsverf ahren bei Datenubertragung 
15 - parallele Datenverarbeitung durch mehrere, eventuell 

unterschiedliche Prozessoren, mit Resultatevergleich und 
Auslosung von geeigneten Sicherheitsmassnahmen im Falle 
von auftretenden Fehlern. 



20 Urn einen sicheren Verf ahrensablauf auch bei Netzstromausf all 
oder bei Versagen der steuerungsinternen Stromversorgung zu 
gewahrleisten, werden die fur das erf indungsgemasse Verfahren 
wichtigen Stromkreise im Pannenfall durch geeignete Notstrom- 
versorgungseinrichtungen, beispielsweise mittels Batterien 

25 oder Kondensatoren gespeist. 
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Patent anspriiche 

1. Verfahren zum Verhindern einer unzula'ssig hohen Fahrge- 
schwindigkeit eines Lastauf nahmemittels (8) eines Aufzugs, 

5 wobei 

durch raindestens ein Mess-System (20, 21) im Bereich des 
gesamten Fahrwegs des Lastauf nahmemittels (8) Inf ormationen 
uber die aktuelle Position und die Fahrgeschwindigkeit des 
Lastauf nahmemittels an eine Geschwindigkeitsiiberwachungsein- 

10 richtung (24.1; 24.2) geliefert werden, 

durch diese Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung (24.1; 
24.2) laufend die aktuelle Fahrgeschwindigkeit mit einem 
Geschwindigkeitsgrenzwert (28; 28. 1, 28.2, 28.3) verglichen 
und, wenn die Fahrgeschwindigkeit des Lastauf nahmemittels (8) 

15 einen Geschwindigkeitsgrenzwert (28; 28.1, 28.2, 28.3) 
iiberschreitet , Bremsmassnahmen aktiviert werden, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass durch die Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung (24.1; 
24.2) mindestens drei unterschiedliche Bremsmassnahmen 
20 nacheinander ausgelost werden konnen. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
jeweils eine der Bremsmassnahmen ausgelost wird, wenn ein 
dieser Bremsmassnahme zugeordneter Geschwindigkeitsgrenzwert 

25 (28; 28.1, 28.2, 28.3) iiberschritten . wird . 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
jeweils eine weitere Bremsmassnahme ausgelost wird, wenn eine 
vorangegangene Bremsmassnahme nicht innerhalb einer bestimmten 

30 Zeit zu einer definierten Geschwindigkeitsreduktion gefiihrt 
hat . 
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4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
jeweils eine weitere Bremsmassnahme ausgelost wird, wenn ein 
dieser Bremsmassnahme zugeordneter Geschwindigkeitsgrenzwert 
(28. 1, 28.2, 28.3) iiberschritten wird, oder wenn eine vorange- 

5 gangene Bremsmassnahme nicht innerhaib einer bestimmten Zeit 
zu einer definierten Geschwindigkeitsreduktion gefuhrt hat. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4 dadurch 
gekennzeichnet , dass bei einem Aufzug, der eine Antriebsein- 

10 heit (4) fur das Lastauf nahmemittel (8) mit einer Geschwindig- 
keitsregeleinrichtung (14) aufweist, eine Bremsmassnahme darin 
besteht, dass durch die Geschwindigkeitsuberwachungseinrich- 
tung versucht wird, die Geschwindigkeitsregeleinrichtung (14) 
der Antriebseinheit (4) so zu beeinf lussen, dass durch diese 

15 die Antriebsgeschwindigkeit des Lastauf nahmemittels (8) 
reduziert wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Reduktion der Antriebsgeschwindigkeit des Lastauf nahmemit- 

20 tels (8) dadurch erreicht werden soil, dass an einen Sollwert- 
eingang der Geschwindigkeitsregeleinrichtung (14) ein fest 
abgespeicherter Geschwindigkeitssollwert oder ein fest 
abgespeicherter Verzogerungssollwert angelegt wird. 

25 7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, dass bei einem seilgetriebenen Aufzug mit 
Antriebsmaschine (4), Treibscheibe (5) und Tragseil (6) eine 
weitere Bremsmassnahme darin besteht, dass durch die Geschwin- 
digkeitsuberwachungseinrichtung (24; 24.1; 24.2) eine direkt 

30 oder indirekt auf die Treibscheibe (5) oder eine direkt auf 

das Tragseil (6) wirkende Reibungsbremse (10) aktivie^t wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, dass bei einem Aufzug mit einem an Fuhrungs- 
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schienen (7) gefiihrten Lastauf nahmemittel (8) eine weitere 
Bremsmassnahme ciarin besteht, dass durch die Geschwindig- 
keitsiiberwachungseinrichtung (24; 24.1; 24.2) zwischen dem 
Lastauf nahmemittel (8) und dessen Fuhrungsschienen (7) 
5 wirkende Reibungsbremsen aktiviert werden. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch 
gekennzeichnet , dass bei einem hydraulisch angetriebenen 
Aufzug jeweils eine weitere Bremsmassnahme darin besteht, dass 

10 durch die Geschwindigkeitsiiberwachungseinrichtung (24) uber 
ein Stromventil (61) der Durchfluss eines Hydraulikmediums , 
das die Bewegung eines hydraulischen Hebers (51) bestimmt, 
zunehmend eingeschrankt wird, oder dass durch die Geschwindig- 
keitsuberwachungseinrichtung (24) eine auf eine Kolbenstange 

15 (52) eines hydraulischen Hebers (51) wirkende Reibungsbremse 
(58) aktiviert wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch 
gekennzeichnet , dass eine Bremsmassnahme darin besteht, dass 

20 durch die Geschwindigkeitsuberwachungseinrichtung (24, 24.1; 

24.2) mindestens eine Fangvorrichtung (18) aktiviert wir.d, die 
am Lastauf nahmemittel (8) angebracht ist und auf entlang des 
Fahrwegs fest installierte Schienen (7) wirkt und das Lastauf - 
nahmemittel (8) stillsetzt. 

25 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch 
gekennzeichnet, dass die den Bremsmassnahmen zugeordneten 
Geschwindigkeitsgrenzwerte (28; 28.1, 28.2, 28.3), mit denen 
die aktuelle Fahrgeschwindigkeit (29) durch die Geschwindig- 

30 keitsiiberwachungseinrichtung (24, 24.1; 24.2) kontinuierlich 
verglichen wird, von der aktuellen Position des Lastauf nahme- 
mittels (8) abhangig sind und eine in beiden Endbereichen des 
Fahrwegs erf orderliche Reduktion der Fahrgeschwindigkeit 
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beinhalten. 

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch 
gekennzeichnet , dass die den Bremsmassnahmen zugeordneten 

5 Geschwindigkeitsgrenzwerte (28; 28.1, 28.2, 28.3), mit denen 
die Geschwindigkeitsiiberwachungseinrichtung (24, 24.1; 24.2) 
die aktuelle Fahrgeschwindigkeit (29) kontinuierlich ver~ 
gleicht, fiir jede Position des Lastauf nahmemittels (8) auf 
seinem Fahrweg fix definiert und gespeichert sind. 

10 

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch 
gekennzeichnet, dass die den Bremsmassnahmen zugeordneten 
Geschwindigkeitsgrenzwerte (28; 28.1, 28.2, 28.3), mit denen 
die Geschwindigkeitsiiberwachungseinrichtung (24, 24.1; 24.2) 

15 die aktuelle Fahrgeschwindigkeit kontinuierlich vergleicht, 
der aktuellen Position des Lastauf nahmemittels (8) entspre- 
chend, unter Einbezug der fest programmierten Geschwindig- 
keitsgrenzwerte (28) sowie von Inf ormationen aus der Aufzugs- 
steuerung (15) iiber den geplanten Fahrtablauf (45) , kontinu- 

20 ierlich durch einen Mikroprozessor berechnet werden. 

14. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass nach einer durch Ubergeschwindigkeit 
ausgelosten erf olgreichen Bremsmassnahme der Aufzug automa- 

25 tisch wieder den Normalbetrieb oder einen Evakuationsbetrieb 
aufnimmt, sofern die Art der letzten Bremsmassnahme sowie die 
Resultate einer automatisch durchgef iihrten Funktionsiiberprii- 
fung der sicherheitsrelevanten Komponenten dies zulassen. 

30 15. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 14, dadurch 

gekennzeichnet, dass fiir die Erfassung der Position und der 
Fahrgeschwindigkeit des Lastauf nahmemittels, den Vergleich 
der Fahrgeschwindigkeit mit den Geschwindigkeits-Grenzwerten, 
sowie fiir die Aktivierung der Bremsmassnahmen ein umfassendes 
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Fail-Saf e-Konzept angewandt wird. 
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